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Broker 
Il 2010 è indicato come l’anno della ripresa. I più ottimisti si spingono a dire che il recupero potrà quasi rag-
giungere le percentuali ante crisi mondiale, mentre i pessimisti ci dicono che, se di ripresa possiamo parla-
re, molto lunga rimane la strada per ritornare ai livelli dei primi anni 2000. Come sempre è ragionevole pen-
sare che la verità sia rappresentata da una via di mezzo tra le opposte percezioni. Per quanto riguarda la
nostra categoria un dato è però certo: la chiusura 2009 evidenzia numeri in crescita, seppur ridotta rispetto
agli anni precedenti, del nostro giro d’affari. Tale dato è confortante se rapportato ad una diminuzione com-
plessiva dei Rami Danni, che per il secondo anno consecutivo evidenziano un segno meno. Coltivare l’otti-
mismo è perciò giustificato, anche se non pochi sono i problemi che dovremo affrontare e come sempre è
avvenuto nel passato - ecco l’ottimismo - risolvere. Un mercato ancora soft che non riesce a far valere i costi
reali delle coperture che offre rispetto alla disponibilità dei Clienti a sopportarne il costo; una tendenza auto-
lesionista della nostra Categoria ad offrire i propri servizi con livelli di remunerazione assolutamente incon-
sistenti. Se tale approccio era prima riservato prevalentemente ai Clienti pubblici, oggi anche nel comparto
privato si va diffondendo la tendenza a richiedere ai broker dei sacrifici economici che ci portano ad acqui-
sire clientela con dei margini assolutamente risibili. Al di là degli aspetti finanziari che riguardano le singo-
le aziende disposte a svendersi pur di aggiungere nomi nel palmarès della propria clientela, la considerazio-
ne è che non siamo riusciti, nonostante gli sforzi che in tutti questi anni l’Associazione e la gran parte di noi
ha fatto, a far percepire ai clienti il reale valore aggiunto che la nostra professionalità gli garantisce. Chiun-
que si sia occupato anche solo marginalmente di marketing, sa che qualsiasi azienda che a titolo promozio-
nale offre alla propria clientela “regali”, non dà mai propri prodotti proprio perché chi li riceve ritiene che il
regalo sia privo di valore e quindi non lo apprezza. In una società competitiva come la nostra la qualità mol-
to spesso si identifica con il prezzo, più noi lo riduciamo più chi ne beneficia ritiene di aver acquisito bassa
qualità o comunque marginale servizio. E’ però vero che lo scenario che ci attende deve spingerci ad una
visione ottimistica del nostro futuro. 
Il 24 novembre scorso, nella sua Relazione annuale Aurelio Regina, Presidente dell’Unione Industriali di Roma,
diceva testualmente: “LL’’iinnvveecccchhiiaammeennttoo  ddeellllaa  ppooppoollaazziioonnee  iinn  IIttaalliiaa  èè  uunn  ppootteennttee  ssttiimmoolloo  ppeerr  ssvviilluuppppaarree  iinnssiieemmee
mmaanniiffaattttuurraa  ee  sseerrvviizzii  ddii  qquuaalliittàà..  UUnnaa  ppooppoollaazziioonnee  vviiaa  vviiaa  ppiiùù  aannzziiaannaa,,  aaccqquuiissttaa  sseemmpprree  mmeennoo  pprrooddoottttii  ee  nneecceessssii--
ttaa  sseemmpprree  ppiiùù  ddii  sseerrvviizzii  ccoommee  llaa  ssaanniittàà,,  llaa  ccuurraa,,  llaa  ccuullttuurraa  ee  lloo  ssvvaaggoo..  EE  llee  iimmpprreessee  ddii  sseerrvviizzii  aaccqquuiissttaannoo  sseemmpprree
ppiiùù  pprrooddoottttii  mmaanniiffaattttuurriieerrii..  IInnssiieemmee,,  mmaanniiffaattttuurree  ee  sseerrvviizzii  ddeevvoonnoo  rreeiinntteerrpprreettaarree  ll’’eeccoonnoommiiaa  iittaalliiaannaa  nneell  mmoonnddoo”.
E’ una riflessione che mi ha molto colpito e che credo, portandola nel mondo del brokeraggio, possa essere
interpretata come l’identificazione di una reale opportunità di crescita per tutti noi che nei servizi di qualità
che offriamo abbiamo saputo porre la nostra ragion d’essere. Ad una crescente domanda corrisponde, ed è
questo il dato nuovo, una crescente domanda di qualità. I broker sono chiamati a raccoglierla ed a struttu-
rarsi per farvi sempre meglio fronte. Le opportunità sono molte ed io sono certo che tutti noi piccoli, medi e
grandi sapremo coglierle, abbandonando quell’atteggiamento che, se per alcuni rappresenta un premio nel
breve periodo, per tutti nel medio e lungo è fonte di grave perdita. Dobbiamo essere consci di svolgere un’at-
tività insostituibile a favore dei nostri clienti, ma proprio per questo dobbiamo avere il coraggio e la capaci-
tà imprenditoriale di dire no quando il nostro margine non garantisce nel tempo il mantenimento dei livel-
li qualitativi che fanno del broker un intermediario unico, diverso e, senza offesa per nessuno, migliore.
Francesco G. Paparella
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la Fmba, vorrebbero dare una rilevanza
speciale al trasporto e alle assicurazioni
marittime. 
Perché le Autostrade del Mare passano
per Napoli, importante porto del Mediter-
raneo che oggi ci accoglie, come l’anno
scorso ci accolse Marsiglia per la firma del-
la Carta Costituente del nostro Laborato-
rio Mediterraneo delle Assicurazioni Marit-
time. Altresì, perché a pochi chilometri da
qui si trova Amalfi, importante porto e
repubblica del Medioevo e luogo dove fu
creato il Codice Amalfitano, che possiamo
considerare come la nascita delle assicura-
zioni marittime. 
Ho già detto che le assicurazioni maritti-
me si praticano nel Mediterraneo da
4000 anni e il primo riferimento ad esse
si incontra sin dall’anno 2000 a.C., sotto
forma di contratti scritti stipulati per
garantire la ripartizione delle perdite nei
trasporti via mare. 
Dovete sapere che, a quell’epoca, i pirati, i
banditi e ogni genere di saccheggiatori
facevano stragi nel Mediterraneo. A Babi-
lonia, nel 1760 a.C. il Codice di Hammu-
rabi, una delle prime raccolte di leggi, pre-
vedeva già delle misure da adottare in
caso di perdita o di furto di mercanzie
durante il trasporto marittimo. All’inizio del
terzo secolo del primo millennio apparve
il “Prestito per i grandi affari rischiosi”,
antecedente reale dell’assicurazione marit-
tima e dei trasporti. 
L’interesse applicato alla concessione del
prestito al trasportista si trasformò rapida-
mente in usura, tanto che il sistema fu proi-
bito da Gregorio IX nel 1227. 
Le assicurazioni marittime videro la loro
nascita definitiva all’inizio del secondo mil-
lennio quando, nel 1063, i commercianti
italiani fondarono l’organizzazione cono-
sciuta con il nome Codice Amalfitano per
proteggersi dalle perdite sofferte a causa
di naufragi o di pirateria. 
Italia, Portogallo e Francia si attribuirono
la paternità delle Assicurazioni Marittime
ed effettivamente, in tutti e tre questi
paesi, si trovano degli archivi datati
secoli XIII e XIV, che trattano del diritto
marittimo e puntualizzano le modalità del-
le assicurazioni. 
E’ in Spagna, però, negli anni tra il 1260 e
il 1270, che si scrisse il Libro del Consola-
to del Mare a Barcellona, prima opera com-
pilativa che raccoglie le leggi e i costumi

marittimi dispersi derivanti dal diritto roma-
no, greco, bizantino, italiano, francese e
spagnolo. 
Tale esempio sarà seguito da molti paesi ma
in particolare dalla Francia, dove l’ordina-
mento di Colbert, del 1681, regolamenterà
la materia in maniera più completa. Tor-
nando ai nostri giorni, ci sono degli avve-
nimenti che danno una maggiore rilevan-
za al Mar Mediterraneo e che sono:
1) La Zona del Libero Commercio Euro-
Mediterranea, emersa dalla Dichiarazione
di Barcellona del 1995, esito del cosiddet-
to Processo di Barcellona, dove si costituì
l’Associazione Euromediterranea che con-
sta di 27 paesi, 15 appartenenti all’Unione
Europea e 12 del Sud e dell’Est del Medi-
terraneo; a partire dal 2010 si darà luogo
in quest’area ad una vasta zona di libero
commercio.
2) Il Libro Bianco dei Trasporti della Com-
missione Europea del Settembre 2001, che
ha impiantato il concetto di “Autostrade
del Mare” come alternativa al trasporto su
strada. 
Le rotte selezionate come “Autostrade del
Mare” dovranno possedere alcuni specifici
requisiti di qualità in relazione alla frequen-
za, costi, semplicità dei procedimenti ammi-
nistrativi e partecipazione di vari paesi. Nel
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2004 è stato disposto un quadro giuridico
d’aiuti per caldeggiare l’idea delle “Auto-
strade del Mare”. 
Essendo un asse prioritario per lo sviluppo,
che deve essere avviato nell’anno 2010, le
rotte che si disegnano dovranno permettere
di eludere i nodi di congestione rappresen-
tati dalle Alpi, dai Pirenei, dal Canale della
Manica e molti altri per ottenere un rispar-
mio energetico, una riduzione dell’inquina-
mento e un traffico più scorrevole sulle prin-
cipali reti del trasporto terrestre.
Infine, perché la Fmba ha creato il “Labo-
ratorio Mediterraneo delle Assicurazioni
Marittime”? Per due motivi, uno di carat-
tere sentimentale e uno d’aspetto concre-
tamente materiale. Entrambi i motivi sono
sufficientemente spiegati nella Carta Costi-
tuente di detto Laboratorio.
Ameremmo dare al nostro Mar Mediterra-
neo l’importanza che merita e vorremmo
ribadire, affinché la gente lo sappia, che le
Assicurazioni Marittime sono nate nel
nostro Mediterraneo e si sono convertite nel
germe degli attuali istituti assicurativi. 
Al tempo stesso, vorremmo che il nostro
Laboratorio servisse ad unire le grandi cit-
tà portuali del Mediterraneo per: essere un
punto d’incontro, nel bacino mediterraneo,
tra agenti sociali ed economici d’ambito

pubblico e privato, collegati con l’attività
marittima e le sue diverse modalità d’assi-
curazione; costituirsi in ente consultivo dei
diversi partecipanti al mondo delle Assi-
curazioni Marittime del bacino mediterra-
neo; presentare nuove iniziative e nuove
tecnologie applicate ai rischi marittimi in
tutta la sua estensione, polizze casco, di
responsabilità, trasporti ecc. 
Senza dimenticare l’attività delle imprese
di liquidazione dei sinistri, partecipare agli
incontri che si terranno, con l’obiettivo
principale di offrire in questo campo la
nostra collaborazione nei forum di svilup-
po del Mediterraneo, con particolare atten-
zione alla collaborazione con l’Associazio-
ne dell’Osservatorio Mediterraneo delle
Assicurazioni, ente del quale Fmba è pro-
motrice e membro effettivo.

Luciano Dassatti

Il porto di Napoli, definito uno dei miglio-
ri porti italiani e tra i primi nel Mediterra-
neo, ha una leadership indiscussa per quan-
to concerne il cabotaggio nella sua acce-
zione più ampia. 
Se il trasporto marittimo nel Mar Mediter-
raneo prevede un tasso di crescita, per anno,
compreso tra il 7% ed il 9%, lo scalo par-



tenopeo negli ultimi 4 anni registra un for-
te incremento dei traffici del settore cabo-
tiero, con punte di assoluta eccellenza nel
settore delle Autostrade del Mare, le cui
linee per la Sicilia costituiscono il 49% del-
l’intero comparto in tutta Italia. Notevole
impulso vede anche lo short shipping,
forma di trasporto non solo più economi-
ca ed efficiente, ma anche più appropria-
ta per servire le aree periferiche e per il tra-
sporto multimodale, e che nei prossimi anni
vedrà aumentare le destinazioni collegate
con il Porto di Napoli.
Il Nuovo Piano Regolatore prevede la tra-
sformazione, ristrutturazione e raziona-
lizzazione del porto con l’obiettivo di ren-
derlo adeguato all’incremento dei traffici,
migliorare la capacità di accoglienza di
navi di ultima generazione garantendo
maggiore sicurezza, nel rispetto delle esi-
genze della città che ha alle spalle.
L’area destinata al cabotaggio, e sopratutt-
to alle “Autostrade del Mare”, è concentra-
ta al molo Immacolatella Vecchia.
Insieme alla Calata Porta di Massa –
dotata di una Stazione Marittima da cui
partono anche i traghetti per il Golfo – al
molo Piliero – di cui si sta ultimando la
sistemazione – ed alla testata del Molo
Angioino – destinata ai traffici di Short Sea
Shipping – costituiscono le aree del porto
dedicate a tutte le tipologie di trasporto
comprese nel cabotaggio. 
L’obiettivo è intensificare i traffici con tut-
ti i paesi del Mediterraneo, e di diventare
un anello di collegamento con le principa-
li realtà produttive che si affacciano sul
“Mare Nostrum”. 
Il traffico delle unità navali impegnate
nel settore copre, come detto, quasi il
50% del totale nazionale per i collegamen-
ti tra porti italiani, muovendo quasi
400.000 mezzi annui tra i porti interessa-
ti (equamente divisi tra automobile e
mezzi pesanti).
Con circa 7.000.000 di tonnellate genera-
te ogni anno, il traffico “Ro - Ro” (l’85%
del quale è costituito dalla quota delle
Autostrade del Mare) costituisce la più
grande fetta del totale delle merci transi-
tate nel porto di Napoli, che si attesta su
circa 20.000.000 di tonnellate.
Inoltre, è anche la tipologia di traffico che
più è cresciuta negli ultimi sei anni.
Il calo evidenziato negli ultimi due anni
(quasi 1.000.000 di tonnellate) va ricerca-

to nella soppressione di alcune linee “Ro -
Ro” (Tunisi e Genova–Termini Imerese), ma
nella conferma delle linee per la Sicilia,
per le quali la percentuale di occupazione
dei metri lineari disponibili nei garage dei
mezzi utilizzati non scende mai sotto l’80%. 

Antonio Coviello

Comincerò subito col ricordare che la distri-
buzione delle merci in Italia presenta
un’anomalia che non ha riscontri in altri
Paesi: l’88% delle merci viaggia infatti su
gomma (dati Ministero), il che significa che
quasi 9 prodotti su 10 che utilizziamo, man-
giamo o consumiamo, arrivano a noi su
camion o autotreni (sebbene il costo - ton-
nellata per chilometro - sia di 1,18 cente-
simi di euro, mentre il costo su ferrovia è
di 0,15 centesimi).
In Italia la preferenza per i viaggi su stra-
da è dovuta alla “passione” per le auto,
dimostrata dal fatto che ogni 100 abitanti
circolano 78 auto (se escludiamo bambini
e anziani, un’auto per ogni adulto, in
aggiunta agli automezzi riservati al traspor-
to merci). 
Come è possibile superare questo problema?
Liberando, strade ed autostrade dal traspor-
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to merci attraverso l’intermodalità con le
“Autostrade del Mare” (AdM) e sostenendo
economicamente l’ammodernamento dei
porti che rappresentano i caselli di acces-
so delle stesse. 
In particolare i porti devono essere dotati
di strutture capaci di velocizzare e otti-
mizzare lo smaltimento delle merci verso le
destinazioni finali. 
All’intermodalità tra autostrade d’asfalto,
reti ferroviarie e Autostrade del Mare, si
affida quindi non solo l’efficienza della
distribuzione delle merci, ma anche la qua-
lità della vita e talvolta la vita stessa. Noto-
riamente, le Autostrade del Mare (AdM) rap-
presentano un nuovo concetto, nato gra-
zie all’esperienza positiva e di successo del-
lo Short Sea Shipping, iniziato dalla Com-
missione e dai Membri della EU per spo-
stare il traffico merce dal trasporto strada-
le ad altre modalità. 
Cos’è lo Short Sea Shipping ? 
È il trasporto di merci e passeggeri via mare
nell’area dell’Europa geografica e compren-
de: il trasporto marittimo nazionale, ovve-
ro il cabotaggio obbligato (con le isole) e
quello alternativo; il traffico marittimo con
i paesi appartenenti all’Unione europea,
incluse Islanda e Norvegia; il traffico fra
porti comunitari e porti non comunitari che
si affacciano sul Mar Mediterraneo, Mar

Nero e Mar Baltico; la tratta di smista-
mento dai porti hub dei traffici oceanici
(feederaggio containerizzato); il traffico flu-
viale e quello lacustre. 
Con il termine “Autostrade del Mare” si
intende un particolare segmento dello Short
Sea Shipping (SSS) basato sul trasporto
combinato strada-mare realizzato con l’uti-
lizzo di navi “Ro - Ro” (cioè navi “a cari-
camento orizzontale”).
Attualmente, il quadro italiano trova i
suoi punti di forza in una offerta ampia di
servizi di cabotaggio, sia con le isole che
con gli altri paesi e regioni del bacino del
Mediterraneo. 
Tuttavia, il maggiore punto di debolezza
risiede nella insufficiente integrazione “a
sistema” e in un’ottica “intermodale” in sen-
so ampio tra la navigazione e le altre moda-
lità di trasporto, integrazione che è il con-
cetto cardine delle Autostrade del Mare. 
Nelle conclusioni della Conferenza Mini-
steriale sulle Autostrade del Mare è richie-
sto specificamente a tutti gli stati membri
dell’EU di dare priorità alle AdM nella pro-
grammazione e di coinvolgere il settore
privato al fine di rendere effettivo il con-
cetto. 
Gli impatti generati più in generale dai traf-
fici marittimi sono tutti sostanzialmente
riconducibili a tre categorie:



1) impatti trasportistici (sulle infrastruttu-
re di trasporto);
2) impatti ambientali (sui vari parametri
di qualità ambientale);
3) impatti socio-economici (sulle attività
produttive e distributive).
Il Governo italiano ritiene di estrema
importanza la diffusione e l’uso delle
Autostrade del Mare, in primis per con-
tribuire a decongestionare il traffico su
strada (in questo periodo il problema si
pone in modo ancor più pressante a cau-
sa dei lavori di ammodernamento dell’Au-
tostrada Salerno-Reggio Calabria), per
migliorare la sicurezza sulle strade e, ulti-
mo punto non meno importante, per tute-
lare l’ambiente. Relativamente all’impat-
to ambientale nel “Libro Bianco” dei tra-
sporti, lo “Short Sea Shipping” e le “Auto-
strade del Mare” sono identificati come
soluzioni efficienti per assicurare com-
petitività e sostenibilità all’intero siste-
ma dei trasporti: si può, quindi, afferma-
re che il trasporto marittimo offre solu-
zioni a basso impatto ambientale, con rife-
rimento alla scala globale, e comporta
un incremento di sostenibilità ambientali
negative a livello locale. 
Per quanto concerne invece gli impatti
socio-economici dei trasporti marittimi, i
traffici a lungo raggio possono sviluppare
un indotto molto importante, specie se
collegati all’esistenza di zone franche e/o
off shore, nelle quali la movimentazione
delle merci (e le operazioni finanziarie ad
esse collegate) avviene in regime extra-
doganale. 
Basti pensare che le zone franche a vario
titolo sono passate da 25 negli anni ‘50 a
300 negli anni ‘80 ed oltre 840 negli anni
2000. Tale indotto riguarda: le attività di
deposito e movimentazione delle merci; le
attività di confezionamento delle merci, le
attività di prima lavorazione e di trasfor-
mazione finale dei prodotti e le attività
terziarie e finanziarie collegate alla loro
commercializzazione.
I traffici a corto e medio raggio (e gli
operatori ad essi collegati, definibili
come regional operators) possono essere
considerati un’alternativa ovvero un pro-
lungamento dei traffici terrestri, purché
siano rispettate due condizioni, rispettiva-
mente l’unitizzazione del carico (contai-
ner o trailer) e l’efficienza dei nodi di
scambio intermodale, determinanti in sen-

so sia positivo che negativo (potenziali
“colli di bottiglia”). 
Dal punto di vista produttivo, la logistica
incide mediamente per il 10-30% sui costi
di produzione ed al suo interno il trasporto
incide per 1/4 (cioè non più del 2,5-7,5% sul
totale). Pertanto, in genere, non sono le loca-
lizzazioni industriali ad inseguire le infra-
strutture, ma viceversa. I costi del traspor-
to incidono, invece, molto di più sui prezzi
finali delle merci; ma anche in questo caso
è la conformazione dei bacini di domanda
a condizionare la localizzazione delle
infrastrutture logistiche al loro servizio. 
Ciononostante, un polo logistico ed infra-
strutturale determina un feed-back sul con-
testo urbano e territoriale di appartenenza,
favorendo lo sviluppo di quelle attività
che abbiamo detto essere collegate ai nodi
di scambio intermodale ed al loro retroter-
ra. Sono evidenti i vantaggi del trasporto
marittimo, le vie d’acqua rappresentano
sempre più il percorso ottimale per il tra-
sporto merci sulle medie e lunghe, sia per
il minor costo terminale, ovvero il costo di
carico e scarico delle merci sia per il minor
consumo carburante ed emissioni CO2. 
Possiamo affermare che il trasporto merci
marittimo e quello ferroviario sono per
alcuni versi alternativi e per altri comple-
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mentari: entrambi acquistano “attrattività”
rispetto al tutto-strada per percorrenze
superiori ai 600 km, anzi, oltre questa
soglia, le due modalità sono potenzialmen-
te in competizione tra loro. 
Affinché l’attrattività di entrambe le moda-
lità, marittima e ferroviaria, si traduca in
effettiva competitività con il trasporto stra-
dale, occorrono misure per ridurre i costi, sia
in termini di finanziamento delle infra-
strutture sia spesso anche in termini di con-
tributo all’esercizio (incentivi), limitando
quanto più possibile effetti indesiderati di
diversione di traffico fra le due modalità.
Se analizziamo la situazione a livello euro-
peo, notiamo come l’Italia, con 11 milioni
di tonnellate trasportate con questo sistema,
si pone ai vertici europei e prima nel Medi-
terraneo, dove si movimentano 554 milioni
di tonnellate, con una quota del 56%. 
A tal riguardo il rilancio delle “Autostrade
del Mare” all’interno del sistema infrastrut-
turale europeo ha trovato un impulso for-
te e concreto nella ridefinizione dei proget-
ti prioritari proposta dal Gruppo Van Miert
all’interno dell’Unione Europea. 
Vengono infatti destinati 1,8 miliardi di
euro per infrastrutture e attrezzature nel-
l’ambito del Progetto “Autostrade del Mare”
che interessa fortemente l’Italia per le diret-
trici del Sud Europa.
Il Piano “Van Miert” suggerisce una serie
di misure atte ad incentivare lo sviluppo
di 4 macro-direttrici transeuropee, concen-
trando il trasporto merci su alcune linee in
partenza da un numero limitato di porti, al
fine di accrescere la redditività potenziale
dei servizi marittimi. 
In Italia, l’importanza del traffico Ro - Ro
è intuibile dalla percentuale che esso
occupa sul totale: il 10%, molto vicino alla
quota dei container, che è del 14%. 
Ne consegue che il trasporto Ro - Ro in
Italia è tra le principali modalità di traspor-
to, ma che attualmente gode di una perce-
zione più bassa rispetto all’effettivo peso,
anzi gli aumenti di offerta di stiva e di
traffico sono stati notevoli negli ultimi anni,
specialmente nell’area compresa tra Sicilia,
Campania e Puglia, dove è concentrato oltre
il 75% dell’attuale offerta nazionale. Ne
consegue che l’attuale offerta di trasporto
marittimo è superiore alla domanda, ma
solo sulle rotte già esistenti, mentre è
assolutamente necessario accrescere il
numero delle rotte stesse.

Tra l’altro, la maggiore capacità di stiva è
necessaria, perché in periodi di congestio-
ne, quando al traffico commerciale si
affianca quello turistico e privato, si regi-
stra sovente il tutto esaurito.
L’Ufficio nazionale di promozione dello
Short Sea Shipping (SSS) è il braccio ope-
rativo dell’Associazione Nazionale per la
Promozione del Trasporto Marittimo a Cor-
to Raggio, che è stata costituita in Italia il
19 dicembre 2000 e fa parte di una rete
europea di Uffici di promozione simili.
La sua costituzione è stata richiesta a più
riprese dalla Commissione europea ed è sta-
ta fortemente voluta dall’armamento (Con-
fitarma), che si è fatto promotore dell’ini-
ziativa raccogliendo il consenso delle altre
associazioni del settore marittimo (Asso-
porti, Fedarlinea e Federagenti). 
I principali obiettivi dell’Ufficio sono: cor-
reggere gli errori di percezione della moda-
lità marittima; fornire informazioni sulle
opportunità nel settore marittimo; semplifi-
care l’accesso ai servizi via mare; contri-
buire allo sviluppo della mobilità sostenibi-
le tramite il maggior utilizzo dello SSS.
A livello europeo sono stati costituiti i
Focal Point delle Autostrade del Mare, a
seguito della lettera del 9 ottobre 1997 del-
la DG TREN della Commissione Europea e
conformemente alle raccomandazioni del
gruppo di lavoro Trasporto Marittimo a Cor-
to Raggio del Forum delle Industrie Marit-
time del 22 settembre 1997. Attualmente,
tutti gli Stati membri che si affacciano sul
mare hanno una persona di contatto facen-
te capo all’Amministrazione nazionale (per
l’Italia, il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti). 
I Focal point lavorano in cooperazione
con altre amministrazioni (Tesoro, Dogane
ecc.) assicurando il coordinamento tra que-
ste, per la risoluzione delle strozzature che
impediscono lo sviluppo dello Short Sea
Shipping e che vengono evidenziate dai for-
nitori e gli utilizzatori dei servizi. 
La R.A.M., Rete Autostrade Mediterranee
SpA., è invece la società creata da Svilup-
po Italia nel marzo 2004 che opera in base
a una convenzione con il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti per attuare il
Master Plan delle Autostrade del Mare in
Italia. Gli attuali soci sono Sviluppo Italia
(95%) e Sviluppo Italia Aree Produttive
(5%). R.A.M. dovrebbe pianificare e coor-
dinare gli interventi legati alle Autostrade



del Mare, favorendo lo sviluppo di nuovi
accordi bilaterali e multilaterali tra l’Italia
e i paesi partner del Mediterraneo e indivi-
duando risorse finanziarie comunitarie da
destinare ai progetti nazionali. 
E veniamo ai meccanismi di incentivazio-
ne agli operatori di trasporto per favorire
il riequilibrio modale. 
In Italia, la legge n. 265/2002 ha istituito
a favore delle imprese di autotrasporto che
utilizzano le Autostrade del Mare per trat-
te nazionali ed internazionali un contribu-
to diretto commisurato alla compensazio-
ne dei costi esterni non sostenuti dal tra-
sporto su gomma relativamente alle tratte
marittime utilizzate.
Il primo Regolamento di erogazione degli
incentivi è entrato in vigore il 22 giugno
2006 e lo stanziamento complessivo è pari
a 240 milioni di euro in 3 anni. La Finan-
ziaria 2008 ha attualizzato tale importo
stanziando 77 milioni di euro per ciascuno
degli anni 2007, 2008, 2009. 
La misura principale è finalizzata a soste-

nere la scelta della nave da parte degli auto-
trasportatori in alternativa alla strada. L’in-
centivo consiste in un rimborso di parte del
costo di passaggio via nave e potranno usu-
fruirne le imprese di autotrasporto che
avranno effettuato almeno 80 viaggi in un
anno su una stessa tratta. 
L’ammontare del rimborso non potrà supe-
rare il 20% delle tariffe applicate sulle
tratte marittime già esistenti ed il 30% sul-
le tariffe applicate su future nuove linee. 
È stato altresì previsto un ulteriore contri-
buto da riconoscere a soggetti che supera-
no il numero di 1.600 viaggi all’anno allo
scopo di incentivare il massimo utilizzo
possibile della modalità marittima. 
Le misure di accompagnamento sono desti-
nate ad incoraggiare le forme di associazio-
ne tra imprese di piccole dimensioni aven-
ti l’obiettivo specifico di utilizzare in modo
efficiente le alternative marittime al traspor-
to su gomma, nonché di agevolare misure
di formazione finalizzate a promuovere l’ac-
cesso alle rotte marittime e il loro utilizzo e
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l’acquisto di attrezzature elettroniche (har-
dware) e programmi informativi (software)
volti ad ottimizzare la catena del trasporto
in condizioni di massima sicurezza. 
Le rotte marittime oggetto dell’incentivo
sono state individuate, con decreto del
Ministero dei Trasporti del 2007, sulla
base dei seguenti criteri: idoneità della trat-
ta marittima a favorire il trasferimento di
consistenti quote di traffico dalla modali-
tà stradale a quella marittima; idoneità del-
la tratta marittima a ridurre la congestio-
ne stradale sulla rete viaria nazionale;
prevedibile miglioramento degli standard
ambientali ottenibile a seguito della per-
correnza della tratta marittima, in luogo del
corrispondente percorso stradale. 
Nel settembre 2009 il Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti ha approvato un
nuovo decreto, successivamente pubblica-
to in Gazzetta Ufficiale ad ottobre, che
stabilisce che possono essere considerate
rotte incentivabili dall’eco-bonus anche gli
itinerari di Civitavecchia-Messina, Savona
Vado-Termini Imprese e Marina di Carra-
ra-Castellon de la Plana. 
Il programma Marco Polo si pone come
obiettivi (2003-2010) di ridurre la conge-
stione stradale, migliorare le prestazioni
ambientali del sistema dei trasporti, poten-
ziare il trasporto intermodale, contribuen-
do in tal modo ad un sistema di trasporti
efficiente e sostenibile e trasferire, entro la
fine del programma, il previsto aumento
aggregato annuo del traffico merci interna-
zionale su strada, misurato in tonnellate per
chilometro, dalla strada verso il trasporto
marittimo a corto raggio, il trasporto ferro-
viario e le vie navigabili interne o una com-
binazione di modi di trasporto in cui i per-
corsi stradali siano i più brevi possibili. 
La dotazione finanziaria per l’esecuzione
del programma è stata fissata in 75 milio-
ni di euro.
Nel luglio 2004 la Commissione ha pre-
sentato una proposta specifica per estende-
re il programma Marco Polo dal 2007 al
2013, il cosiddetto Programma “Marco Polo
II”, di cui è stato poi emanato il relativo
Regolamento nel dicembre 2006.
Marco Polo II intende promuovere soprat-
tutto la completa realizzazione di servizi
di Autostrade del Mare transeuropee e l’ado-
zione di misure per ridurre il più possibile
il traffico stradale. 
La dotazione finanziaria di 450 milioni di

euro per il 2007-2013 si stima che possa
produrre grandi benefici per ogni euro di
sovvenzione erogata. 
Concludendo, nelle splendide Autostrade
del “Mare nostrum” potrebbero navigare
non solo merci e passeggeri, ma anche la
cooperazione, l’integrazione, la solidarietà
e la pace.
Si apre quindi una partita di eccezionale
impatto strategico che può coinvolgere 25
Paesi di tre continenti, con 80 porti che si
affacciano su quelle acque.
Oggi, nel Mediterraneo, 2.000 collega-
menti sviluppano un traffico annuo di 750
milioni di tonnellate di merci, mentre ogni
giorno 250 petroliere trasportano il 20% del
greggio mondiale.
Seppur lentamente il “Mare nostrum” sta
diventando il “Lago del dialogo” tra Euro-
pei ed Africani, Africani ed Arabi, Arabi
ed Europei. In particolare il Sud può diven-
tare un’immensa base di partenza per
nuove rotte destinate ad intercettare quo-
te rilevanti di merci, capitali e risorse
energetiche, a condizione che i porti e le
relative infrastrutture siano sostenuti da
coraggiose decisioni economiche e di poli-
tica estera. Finanziare l’ammodernamento
dei porti non è impresa di politica assi-
stenziale, ma investimento redditizio che
può risolvere vecchi nodi della questione
meridionale. 
Il traffico merci campano può contare sui
Porti di rilevanza nazionale ed internazio-
nale di Napoli e Salerno e - come porti
minori - quelli di Pozzuoli, Torre Annun-
ziata e Castellammare di Stabia. 
Un problema comune sia ai due porti mag-
giori, sia a quelli minori del sistema loca-
le, riguarda la loro collocazione in ambiti
densamente edificati e, conseguentemen-
te, le difficoltà sia nei collegamenti con le
reti viaria e ferroviaria sia nel reperire nuo-
vi spazi per eventuali ampliamenti. 
Accanto a ciò va però sottolineata l’effi-
cienza operativa dei due maggiori porti
campani che consentono al porto di Saler-
no di vantare, a livello europeo, il maggior
rapporto tra contenitori movimentati e
superfici disponibili. In questa speciale clas-
sifica di efficienza va sottolineato anche
l’ottimo risultato del porto di Napoli.
Un Osservatorio Mediterraneo sulla Logi-
stica e le AdM potrà svolgere un ruolo
importante al riguardo. Le funzioni per esso
ipotizzate consistono in azioni sostanzial-



mente informative, comunicazionali e pro-
mozionali, indirizzate a enti pubblici, per
azioni di policy e di marketing, a operato-
ri del settore MoS, per finalità orientative
ed azioni di co-marketing e ad un pubbli-
co generico.
I risultati delle indagini effettuate con il
metodo delle stated preferences dimostra-
no che agendo su alcune variabili signifi-
cative (costo, tempo, affidabilità, frequen-
za dei collegamenti), la disponibilità/pre-
ferenza nei confronti del trasporto marit-
timo cresce in maniera sensibile.
Di qui l’opportunità e l’interesse di un
Osservatorio specializzato e ramificato,
attraverso sedi locali, sul territorio che pos-
sa monitorare in modo sistematico e per-
manente i principali settori port related. 

Gioacchino Gabbuti

In tutte le Nazioni economicamente avan-
zate negli ultimi decenni si è assistito ad
un notevole incremento della domanda di
mobilità sia di persone che di merci. L’au-
mento dei volumi di traffico, soprattutto
stradali, ha portato ad un esacerbamento
dei fenomeni di congestione, con conse-
guenti impatti negativi sull’ambiente, la
qualità della vita e la sicurezza del tra-
sporto. Il costo pagato giornalmente dalla
collettività in termini di perdite di tempo,
inquinamento e sicurezza è enorme, e il
rischio è che la domanda di trasporto in
continua crescita possa rendere tale costo
non più sostenibile. 
La sfida che tutti i Paesi industrializzati si
pongono è di assicurare ad ogni cittadino
e alle merci la possibilità di viaggiare in
modo sicuro, efficiente e compatibile con
l’ambiente, utilizzando tutti modi di tra-
sporto disponibili. 
Le esperienze condotte in questi anni in
numerosi Paesi Europei, negli Stati Uniti ed
in Giappone, hanno permesso di verificare
che questo obiettivo non può essere rag-
giunto solo attraverso la realizzazione di
nuove infrastrutture, che sono comunque
necessarie e previste. 
Occorre anche intervenire direttamente sul-
la domanda di trasporto, distribuendo i flus-
si di traffico in modo equilibrato tra le varie
modalità, ottimizzando l’utilizzo delle infra-
strutture per permettere spostamenti più
sicuri, veloci ed economici, e rilanciando -
nel quadro di un riequilibrio modale - il

ruolo degli altri modi di trasporto, in par-
ticolare di quello marittimo. 
Per quanto riguarda nello specifico il set-
tore del trasporto merci in Italia, l’ultima
edizione del Conto Nazionale Trasporti del
Ministero delle Infrastrutture e dei Traspor-
ti riporta per il 2007 un traffico nazionale
complessivo interno, con raggio di azione
oltre i 50 Km, di circa 237 miliardi di ton-
nellate.
Di questi, il trasporto stradale domina con
circa il 61,5%. Segue il trasporto su vie d’ac-
qua con un 21,7% (comprendente traspor-
to marittimo e navigazione interna), il tra-
sporto ferroviario con il 16,3% e lo 0,5%
per il trasporto aereo. 
Le previsioni future evidenziano, inoltre,
trend crescenti del volume del trasporto
merci sia per l’Italia che per l’Europa in
genere, con conseguenti aumenti dei livel-
li di congestione del trasporto su gomma.
Questo è un quadro sicuramente preoccu-
pante che ci impone di puntare su altre
modalità di trasporto diverse dalla strada,
quali il trasporto marittimo e quello ferro-
viario. 
In tale contesto si inseriscono le Autostra-
de del Mare, che rappresentano una solu-
zione alternativa e spesso complementare
al trasporto stradale. E’ opportuno citare
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sinteticamente le iniziative intraprese a
livello comunitario e nazionale a tale
riguardo. Le Autostrade del Mare sono
una delle principali reti TEN introdotte nel
2004 con la decisione 884/2004 del Parla-
mento Europeo e del Consiglio del 29
aprile 2004. 
Le Autostrade del Mare sono sostanzial-
mente finalizzate al trasporto delle merci
tra Stati membri, con lo scopo di ridurre
la congestione stradale e migliorare l’ac-
cesso alle regioni ed agli Stati periferici e
insulari. 
Gli obiettivi delle Autostrade del Mare a
livello europeo sono noti e si possono sin-
tetizzare nei seguenti punti: migliorare i
collegamenti marittimi esistenti; istituirne
di nuovi, regolari e frequenti; ridurre la con-
gestione stradale; migliorare l’accessibilità
di isole, regioni e Stati periferici; ridurre
l’inquinamento ambientale. Attualmente le
principali fonti di finanziamento a livello
comunitario per le Autostrade del Mare
sono:
- il Programma TEN-T;
- il Programma Marco Polo II 2007-2013;
- il VII Programma Quadro di Ricerca e
Sviluppo.

A livello nazionale, il “Piano Generale dei
Trasporti e della Logistica” del Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti appro-
vato nel 2001, fa specifico riferimento al
concetto delle Autostrade del Mare ed indi-
vidua le potenzialità del trasporto maritti-
mo di corto raggio nel rendere più efficien-
te il traffico delle persone nonché quello
delle merci. 
L’importanza del ruolo delle Autostrade del
Mare è stato anche ribadito nel 2005 dal
Ministero delle Infrastrutture e dei Traspor-
ti nel “Patto per la Logistica”. Nel 2005 è
stato anche presentato il Master Plan rea-
lizzato dalla RAM (Rete Autostrade Medi-
terranee Spa), società detenuta completa-
mente dal Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti, che ha rappresentato un
momento decisivo nello sviluppo delle
Autostrade del Mare dal punto di vista
della fattibilità operativa del sistema. 
Tra le principali iniziative intraprese del-
l’Italia per promuovere le Autostrade del
Mare è importante sottolineare:
• il Progetto VTS (Vessel Traffic Service)
lanciato nel 1990 dal Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti per il con-
trollo integrato del traffico marittimo, la

gestione delle emergenze in mare, il sup-
porto telematico alle attività marittimo/por-
tuali ed alla sicurezza. A livello nazionale
prevede la copertura dei quasi 7.500 Km di
costa italiana con sistemi installati in tut-
ti i porti nazionali. 
• Le iniziative intraprese dal Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti nell’am-
bito del Programma PON Trasporti 2000-
2006, dove ha finanziato 16 progetti per
diverse autorità portuali con l’obiettivo di
migliorare le infrastrutture e favorire il tra-
sporto marittimo nelle regioni della Puglia
e della Sicilia.
• L’introduzione dell’Ecobonus, come
incentivo nazionale diretto a tutti gli
autotrasportatori. Tale iniziativa ha l’obiet-
tivo di sostenere le imprese di autotra-
sporto a fare il miglior uso possibile delle
rotte marittime, al fine di trasferire quote
sempre maggiori di merci che viaggiano
su mezzi pesanti dalla strada alle più con-
venienti vie del mare. 
A tal fine la legge n. 265 del 2002 ha mes-
so a disposizione degli autotrasportatori cir-
ca 240 milioni di euro attraverso uno
stanziamento quindicennale. 
La Finanziaria 2008 ha attualizzato tale
importo stanziando 77 milioni di euro per
ciascuno degli anni 2007, 2008 e 2009.
• Per favorire lo sviluppo delle Autostrade
del Mare, e in generale dell’intermodalità,
un ruolo fondamentale viene svolto dai
Sistemi Intelligenti di Trasporto noti come
ITS - Intelligent Transport Systems.
Vorrei ricordare che gli ITS nascono dall’ap-
plicazione ai trasporti dei metodi e delle tec-
nologie proprie dell’informatica e della
comunicazione e sono l’insieme delle pro-
cedure, dei sistemi e dei dispositivi che con-
sentono, attraverso la raccolta, elaborazio-
ne e distribuzione di informazioni, di miglio-
rare la mobilità delle persone e delle merci.
La Commissione Europea definisce come ITS
i sistemi e i servizi per: la gestione del traf-
fico e della mobilità; il pagamento auto-
matico; l’informazione all’utenza; la gestio-
ne del trasporto pubblico; la gestione delle
flotte e del trasporto merci; il controllo
avanzato del veicolo per la sicurezza del tra-
sporto e la navigazione; la gestione delle
emergenze e degli incidenti.
Per il trasporto merci in particolare, gli ITS
sono fondamentali per ridurre i costi com-
plessivi di spedizione e di magazzino,
ridurre i tempi di consegna delle merci,



aumentare il controllo sull’intero proces-
so di spedizione, migliorare la qualità del
servizio offerto ai clienti e la sicurezza del
trasporto. 
Gli ITS, infatti, consentono di gestire
tutte le fasi della catena logistica attra-
verso il controllo del veicolo e del carico,
l’identificazione automatica del carico e
dei veicoli; la gestione dei dati di traffi-
co dei veicoli e delle unità di carico; l’in-
formazione all’utente relativamente alla
localizzazione del veicolo, il tracciamen-
to del veicolo e del carico, l’ottimizza-
zione dei percorsi. 
Il ruolo strategico degli ITS per promuo-
vere l’uso dell’intermodalità e delle Auto-
strade del Mare è chiaramente ribadito
anche nel Master Plan delle Autostrade
del Mare della RAM citato in precedenza. 
Per le Autostrade del Mare, le tecnologie
ITS possono fornire, per esempio, servizi
di teleprenotazione e di telepedaggio, non-
ché di monitoraggio delle aree dei nodi
logistici in modo da fornire agli autotra-
sportatori informazioni di traffico utili a
ridurre le congestioni. 
Per quanto concerne il monitoraggio del-
le merci, l’impiego delle tecnologie satel-
litari (GPS, EGNOS e in futuro Galileo) può
consentire la definizione di nuovi servizi
telematici ad elevato valore, sia di natura
gestionale sia legati alla sicurezza, per i
gestori dei nodi logistici intermodali. In
particolare, le tecnologie ITS possono
intervenire nell’intero processo del traspor-
to, dalla gestione dell’integrazione strada-
porto alla gestione dell’area portuale,
fino alla navigazione. 
Entrando maggiormente nel dettaglio, nel-
l’integrazione fra l’infrastruttura stradale e
quella portuale, gli ITS consentono di dispor-
re di informazioni aggiornate sul traffico
stradale e navale intorno all’area portuale e
permettono l’automazione completa delle
operazioni relative al carico e allo scarico
per container e semirimorchi. 
Nella gestione dei terminali portuali, gli ITS
sono strumenti efficaci per il monitoraggio
dei mezzi e delle unità di carico che si muo-
vono nell’area portuale, la gestione del pro-
cesso di ingresso degli automezzi (che riguar-
da l’identificazione del veicolo, l’identifica-
zione della tariffazione da applicare, il con-
trollo delle stazioni di pesatura), e la gestio-
ne dei sistemi di supporto alle decisioni per
l’ottimizzazione in tempo reale di operazio-

ni relative a movimenti e sosta degli auto-
mezzi nel piazzale; operazioni di carico e
scarico; coordinamento delle operazioni lato
mare e lato terra.
Per quanto concerne, infine, la navigazio-
ne, gli ITS intervengono attraverso sistemi
avanzati per la visualizzazione di mappe
digitali e il miglioramento della visione rea-
le; l’identificazione automatica delle navi
per quanto concerne la posizione, il moni-
toraggio della rotta, lo scambio dati tra le
navi e/o con le infrastrutture portuali; e con
il VTS (Vessel Traffic Services), per il moni-
toraggio e controllo del traffico navale, il
miglioramento della sicurezza e dell’effi-
cienza del trasporto navale, assistenza alla
navigazione, organizzazione del traffico.
Da quanto detto sopra, emerge con chia-
rezza che lo sviluppo delle Autostrade del
Mare è fortemente legato a quello degli ITS,
e questo è dimostrato dalle diverse espe-
rienze condotte sia in ambito nazionale che
internazionale. 
Ritengo inoltre importante ricordare che
la Commissione Europea ha presentato nel
Dicembre del 2008 un Piano di Azione per
gli ITS ed una Proposta di Direttiva corre-
lata, con l’obiettivo di accelerare lo svi-
luppo degli ITS in maniera coordinata a
livello europeo, per assicurare la continui-
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tà geografica e l’interoperabilità dei relati-
vi servizi e sistemi. 
La Direttiva, che si rivolge alla sola moda-
lità stradale ma considera anche le inter-
facce con gli altri modi di trasporto, è
attualmente in fase di discussione pres-
so gli Stati Membri e TTS Italia sta
seguendo con il Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti la fase di discussio-
ne a Brussels. 
L’auspicio che ci poniamo è che l’appro-
vazione della Direttiva, prevista entro fine
anno, una volta recepita a livello nazio-
nale, dia uno stimolo decisivo per creare
le condizioni per accelerare il pieno svi-
luppo degli ITS in Italia. 
Questo, infatti, potrebbe portare delle rica-
dute importanti per il miglioramento
dell’efficienza e della sicurezza del tra-
sporto merci in generale, e della gestione
delle Autostrade del Mare in particolare,
in modo che queste possano realmente
diventare uno strumento potente per lo
sviluppo economico del nostro Paese nei
prossimi anni. 

Nicola Coccia

Il tema delle Autostrade del Mare è di vita-
le importanza per il futuro sviluppo del
nostro Paese.
Il mio intervento si incentrerà sullo stato
dell’arte e possibili sviluppi dell’economia
italiana da un punto di osservazione
diverso dal solito: la nave.
Oggi le Autostrade del Mare sono a tutti
gli effetti una risorsa importantissima
per l’Italia. Lo sono perché rappresenta-
no un sistema che, quando correttamen-
te integrato, consente di ridurre oltre ai
costi anche gli impatti ambientali: i cosid-
detti costi esterni. 
Oggi, infatti, in campo economico non si
parla più di distanza geografica ma di
distanza economica. 
Non ci si chiede più quante miglia dista
un mercato da un altro ma quanto costa
collegarli in termini economici ed ambien-
tali e non sempre a distanza geografica
maggiore corrisponde un maggior costo,
anzi spesso è il contrario.
Questo lo hanno capito, soprattutto in
un’ottica Mediterranea, sia la Francia
che la Spagna. 
La prima lanciando l’Unione per il Medi-
terraneo, la seconda potenziando, grazie

a massicci investimenti infrastrutturali, i
tre principali porti. 
Basta solo un dato: in soli sei anni, in
termini di movimentazione di TEU, i tre
principali porti spagnoli, rispetto ai nostri
sette maggiori porti, hanno non solo recu-
perato un gap di 1 milione di TEU movi-
mentati ma nel 2008 ci hanno superato
di un’ulteriore milione di TEU. 
Da tutto ciò ne deriva che, oggi, la stori-
ca leadership italiana nel Mediterraneo è
messa fortemente in discussione. 
Stiamo parlando di un potenziale merca-
to di 525 milioni di persone previsto per
il 2020. Nel Mediterraneo circola circa il
30% dell’intero traffico marittimo mon-
diale, circa 1,4 miliardi di tonnellate di
merci delle quali un terzo viene scarica-
ta o caricata in Italia. 
Oggi più dell’80% del commercio estero
italiano avviene via mare.
Non solo, a confermare l’importanza del
bacino mediterraneo vi sono i dati dell’in-
terscambio dell’Italia con i Paesi della
sponda Nord africana: 25 miliardi di
euro in export e 39 miliardi in import.
Appare chiaro che la perdita della lea-
dership nel “Mare nostrum” non potrà che
ripercuotersi su tali valori. 
E’ quindi necessario riaffermare il nostro
ruolo nell’area, attraverso una concreta
azione di valorizzazione dei fattori di svi-
luppo.
Tali fattori, che possiamo definire i pila-
stri della leadership, sono: l’azione di
governo, lo shipping e le infrastrutture. 
Per le infrastrutture, è prioritario dare tem-
pi certi alla realizzazione dei corridoi
europei I° e V° inseriti nel progetto reti
TEN. Inoltre è necessario pensare e realiz-
zare una nuova idea di porto, non più qua-
le luogo di stoccaggio prolungato delle
merci, ma quale corridoio veloce verso
zone retro portuali di smistamento, fuori
dai centri abitati. 
Tale rivoluzione potrà essere attuata solo
investendo concretamente nelle infra-
strutture per l’intermodalità. 
Per quanto riguarda lo shipping, in Italia
questo settore soprattutto negli ultimi anni
ha fatto registrare una crescita senza
precedenti, risultato dell’impegno quoti-
diano di chi lavora sul mare. 
In dieci anni l’armamento italiano ha
investito ben 27 miliardi di euro in nuo-
ve costruzioni, rendendo la flotta italia-



na una delle più competitive al mondo. 
Navi sempre più grandi, tecnologicamen-
te avanzate e soprattutto rispettose del-
l’ambiente. 
Il 60% della nostra flotta ha meno di
dieci anni, il 40% meno di cinque anni.
Passando alle Autostrade del Mare, oggi
con più di 400 partenze settimanali ed
oltre 90 navi, l’armamento italiano ha
costituito una fitta rete di collegamenti
tra i maggiori porti italiani. 
Una fitta rete di collegamenti che, a dif-
ferenza delle classiche autostrade, ha il
vantaggio di essere un’infrastruttura
immateriale che non necessita di inve-
stimenti faraonici e tempi biblici per la
sua realizzazione: è sufficiente avere le
navi. 
L’Italia, in questo settore, può vantare la
seconda flotta mondiale di traghetti
Ro/Ro, in particolare nel settore passeg-
geri registriamo il primato mondiale,
che trasporta ogni anno circa 55 milioni
di passeggeri, sia turisti che pendolari. 
Bisogna infatti ricordare che, per molti
cittadini italiani, il traghetto rappresen-
ta uno dei mezzi di locomozione princi-
pale. Inoltre questa tipologia di naviglio
rappresenta una reale alternativa ecoso-
stenibile al trasporto su strada. 
La nave, con il 3-4% di emissioni globa-
li di Co2, resta il mezzo di trasporto più
competitivo dal punto di vista energetico
ed ambientale. 
Proprio per valorizzare questo aspetto ed
incentivare il trasferimento modale delle
merci, il Governo italiano ha adottato uno
strumento innovativo chiamato ecobonus,
che riconosce agli autotrasportatori che
scelgono il mare in alternativa al tutto
strada un contributo pari ai costi esterni
relativi alla tratta stradale evitata. 
Abbiamo calcolato che l’offerta di stiva
dei traghetti italiani, qualora adeguata-
mente sfruttata, consentirebbe di toglie-
re dalla strada ogni giorno una fila di
TIR pari a circa 120 Km e alla collettivi-
tà di risparmiare ben 2 milioni di euro al
giorno. 
Nonostante queste premesse, nonostante
il nostro Paese sia stato il primo a pro-
gettare e attuare tale strumento, tra l’al-
tro preso a modello da altre nazioni,
questo sarà l’ultimo anno di vigenza del-
l’ecobonus salvo non si decida a livello
governativo di rifinanziarlo, magari per

un periodo più lungo, dando così il via a
quella politica di trasferimento modale
delle merci, tanto osannata anche a livel-
lo europeo ma poco o per nulla attuata nel
concreto.  

Paolo Panarelli

(con la collaborazione di C. D’Andrea, A. R.
Cocco e G. Pietrafesa: vengono qui, tra l’al-
tro, richiamate considerazioni già svolte in
altre occasioni pubbliche)

La recente crisi dei mercati finanziari ha
avuto profonde ripercussioni su finanza,
economia reale, mercato del lavoro e socie-
tà civile.
Molti economisti sono concordi nel rite-
nere che le radici siano principalmente da
far risalire al 1999, anno in cui l’ammini-
strazione Clinton rimosse il Glass-Steagall
Act, una norma varata nel 1933 che impo-
neva la rigida separazione tra attività del-
le banche commerciali e delle banche
d’investimenti, voluta dal Senato america-
no dopo la crisi del ‘29 (cfr. Alberto Fran-
co Bozzolo, Se il conflitto è positivo, pubbl.
su lavoce.info, 30 agosto 2004) proprio
per impedire che le banche potessero in
futuro tornare a trasformare potenziali sof-
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ferenze in emissioni collocate presso i pro-
pri clienti.
La crisi è globale perché ha cause globali.
La globalizzazione si è sviluppata con rapi-
dità impressionante in un pugno di anni.
Il 1989 segna a Berlino la fine del comu-
nismo; il 1994 segna a Marrakech la nasci-
ta del World Trade Organization; il 2001
segna l’avvio formale della globalizzazio-
ne, perchè l’11 dicembre di quell’anno, a
Pechino, l’Asia entra nel World Trade Orga-
nization. Il 2007 è infine l’anno di avvio
della crisi. 
Dal 1989 ad oggi, al 2009, in tutto fanno
20 anni: 10 anni di preparazione prima, 10
anni di esplosione poi; in senso storico, è
evidentemente un tempo minimo. 
La globalizzazione è avvenuta troppo in
fretta, perché altri più lunghi e più equili-
brati tempi politici erano necessari. Tempi
tali da ridurre l’impatto degli enormi squi-
libri economici e sociali, culturali e politi-
ci, che sono tipici di un fenomeno intenso
come la globalizzazione (cfr. Giulio Tre-
monti, in Corriere della Sera, 4 marzo 2008).
Ciò di cui si sente la mancanza è la capa-
cità di governare la globalizzazione. Un
nuovo assetto regolamentare dovrà conse-
gnarci un sistema finanziario con più
capitale, meno debito, controlli estesi a tut-
ti gli intermediari che possono generare
rischio sistemico, meccanismi per contene-
re la ciclicità della finanza, sistemi di gover-

no societario e di remunerazione dei diri-
genti volti a contenere gli incentivi all’as-
sunzione di rischi eccessivi (cfr. Mario Dra-
ghi, Intervento alla Giornata Mondiale del
Risparmio 2009).
Questo è il lavoro in cui è impegnato il
Financial Stability Forum. 
Con l’aggravarsi della crisi finanziaria, in
seguito al fallimento di Lehman Brothers
nel settembre 2008 si è diffusa tra le auto-
rità, come tra gli operatori privati, la con-
sapevolezza della necessità di una revisio-
ne del sistema regolamentare e di vigilan-
za (un accordo in tal senso è stato rag-
giunto nel corso del Consiglio Ecofin del 2
dicembre 2009). Il nuovo sistema di vigi-
lanza si fonderà su due pilastri: l’Europe-
an Systemic Risk Board (ESRB), organi-
smo deputato alla vigilanza macropruden-
ziale, e l’European System of Financial
Supervisors (ESFS), organismo deputato alla
vigilanza microprudenziale.
Nel secondo organismo si riuniranno tre
nuove autorità di vigilanza europee, dota-
te di personalità giuridica, risultanti della
trasformazione e dal potenziamento degli
attuali comitati di terzo livello per la vigi-
lanza di banche, assicurazioni e fondi
pensione, e borsa: l’European Banking
Authority (EBA), l’European Insurance
and Occupational Pension Authority (EIO-
PA) e l’European Securities and Markets
Authority (ESMA).



Complessivamente, l’Italia ha reagito alla
congiuntura negativa meglio di altri pae-
si europei, principalmente grazie alla sta-
bilità del sistema bancario - che si è rive-
lato più solido - e resiliente e di quello assi-
curativo. I segnali di ripresa, seppur timi-
di, sono incoraggianti. 
E’ proseguita nel mese di settembre ‘09 la
forte crescita degli indici azionari nell’area
dell’euro cominciata all’inizio dell’estate
scorsa; gli incrementi registrati sono stati
rilevanti: quasi il 70% nel settore banca-
rio e circa il 40% in più rispetto a genna-
io 2009 per il settore industriale. 
Gli indici assicurativi di Regno Unito e Fran-
cia sono aumentati da gennaio 2009 di oltre
il 30%; negli altri paesi gli indici di settore
hanno segnato incrementi tra l’11% e il 16%.
Per uscire dalla crisi, è necessario per l’Ita-
lia puntare all’espansione di comparti poco
sviluppati rispetto alle effettive potenziali-
tà, fra cui quello assicurativo. 
L’assicurazione è una componente essen-
ziale per la crescita dell’economia in tutti
i paesi avanzati, ma non trova in Italia un
quadro di sviluppo adeguato. L’importan-
za del settore assicurativo - che general-
mente viene misurata dall’incidenza dei
premi raccolti sul totale del PIL - supera il
10% negli USA, mentre la media pondera-
ta della UE 27 è pari al 7,7%. Il valore del-
l’Italia è al di sotto della media europea,
attestandosi al 5,9 %, posizionandosi peral-
tro solo alla 14^ posizione (dati 2007). Il
mercato assicurativo italiano si colloca in
Europa al quarto posto in termini assoluti
di raccolta premi (dopo Regno Unito,
Francia e Germania). Secondo i dati Isvap,
nei primi sei mesi del 2009 la raccolta com-
plessiva dei premi del settore danni è sta-
ta pari a 18.406 milioni di euro, il 2,6% in
meno rispetto allo stesso periodo del 2008.
Nei primi otto mesi dell’anno, la nuova pro-
duzione vita è stata pari a 36 miliardi di
euro, il 47% in più rispetto all’analogo
periodo dell’anno precedente. 
Nell’attuale contesto l’assicurazione può
sostenere la congiuntura, restituire fiducia
e contribuire al rilancio dell’attività econo-
mica, assicurando la protezione delle impre-
se, delle persone e dei risparmiatori. Gli sta-
keholders concordano sul fatto che il
rilancio deve avvenire investendo sul ruo-
lo basilare dell’assicurazione. 
L’attività industriale rappresenta, infatti, il
vero core business del settore assicurativo

cui l’attività finanziaria è strumentale, ove
finalizzata a ridurre l’esposizione alle tur-
bolenze dei mercati finanziari; l’attività del-
le compagnie deve e dovrà sempre di più
tornare ad essere focalizzata sulla coper-
tura dei rischi di individui, famiglie e impre-
se ovvero la tipica e tradizionale attività
assicurativa.
Il contributo che il settore assicurativo
può apportare per la crescita economica
risiede principalmente nello sviluppo di
quattro grandi aree (cfr. Il Contributo del-
l’assicurazione allo sviluppo dell’Italia e del-
l’Europa, Rapporto elaborato da The Euro-
pean House - Ambrosetti e Ania, 2007): il
sistema previdenziale; la sanità; le piccole
e medie imprese (PMI) e i mercati finan-
ziari; i disastri naturali ed il terrorismo
(grandi rischi).
Queste riflessioni inducono pertanto a
ritenere che il settore assicurativo, insieme
ad altri soggetti privati e investitori istitu-
zionali qualificati, potrà (o meglio dovrà)
giocare in futuro un ruolo chiave nel sup-
portare sempre di più l’intervento dello Sta-
to su vari fronti, mediante una collabora-
zione sinergica pubblico-privato che in Ita-
lia ad oggi deve ancora affermarsi, ma che
di fatto rappresenta una scelta obbligata.
In analogia a quanto avviene in alcuni dei
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maggiori Paesi europei (ad es. Francia, Spa-
gna, Belgio, etc.), anche in Italia esiste -
all’interno del libero mercato - una strut-
tura di tipo assicurativo di natura pubbli-
ca sussidiaria al settore privato, con la fina-
lità di agevolare l’attività industriale e com-
merciale del comparto assicurativo che può
così elaborare, in modo più efficiente, le
proprie strategie, libero da impedimenti
strutturali connessi ad attività “estranee”. 
Consap, Concessionaria Servizi Assicura-
tivi Pubblici S.p.A., interamente parteci-
pata dal Ministero dell’Economia e delle
Finanze è stata costituita - nel 1993 per
scissione dall’INA privatizzata - avendo
quale principale finalità statutaria l’eserci-
zio in regime di concessione e/o di conven-
zione, di servizi assicurativi pubblici non-
ché l’espletamento di altre attività e fun-
zioni di interesse pubblico che, per la loro
peculiarità, non possono essere garantiti dal
solo mercato, richiedendo tra l’altro una
ripartizione dei rischi stessi tra privato e
pubblico. 
Il core business della società riguarda
principalmente la gestione - per conto di
varie Amministrazioni - di Fondi di Garan-
zia e Solidarietà, generalmente istituiti a
tutela dell’interesse pubblico alla copertu-
ra dei “rischi della collettività” non risar-
cibili dai normali meccanismi contrattua-
li. Ciò in virtù di espresse previsioni nor-
mative, anche in conseguenza del recepi-
mento di direttive comunitarie, secondo
concessioni/convenzioni dei competenti
Ministeri (in primis Sviluppo Economico,
Economia, Interno e della Gioventù) i qua-
li ne esercitano la vigilanza (cfr. scheda alle-
gata). In particolare, i Fondi di Garanzia e
di Solidarietà rispondono, rispettivamen-
te, all’esigenza di non lasciare privi di tute-
la i danneggiati da sinistri per i quali è
prevista per legge l’obbligatorietà dell’as-
sicurazione nonché di tutelare le vittime
di tipologie di reati particolarmente odiosi
e socialmente allarmanti, contribuendo a
riportare nell’area della legalità ampie zone
dell’economia, coperte da ombre non accet-
tabili alla luce di un’etica civilmente con-
divisa del responsabile uso del denaro. 
Fra i fondi gestiti da Consap, riveste pecu-
liare importanza - per la platea degli
interventi - il Fondo di garanzia per i
mediatori di assicurazione e di riassicura-
zione, costituito, come patrimonio auto-
nomo, presso Consap e amministrato dal

relativo Comitato di gestione. Consap, sul-
la base di un’apposita convenzione, presta
tutti i servizi di carattere amministrativo,
tecnico e contabile occorrenti all’ammini-
strazione ed alla gestione del Fondo, del
quale esercita la legale rappresentanza. 
Il Fondo risarcisce il danno patrimoniale
causato agli assicurati e alle imprese di assi-
curazione o di riassicurazione, derivante
dall’esercizio dell’attività di mediatore assi-
curativo o riassicurativo, che non sia stato
risarcito dall’intermediario o non sia stato
indennizzato attraverso la polizza per la
responsabilità civile obbligatoria degli
intermediari. 
Il Fondo si alimenta con un contributo a
carico degli intermediari stessi. Fra le altre
attività di rilievo pubblicistico svolte da
Consap, vi è la funzione di rilascio del cer-
tificato di assicurazione a copertura della
responsabilità civile per danni da inquina-
mento da idrocarburi, trasferita da Isvap a
Consap - in virtù della natura pubblicisti-
ca delle funzioni svolte dalla Concessio-
naria - con D.M. del 12/01/06 e gestita in
base a convenzione con il Ministero delle
Attività Produttive. 
Per le correlazioni con gli argomenti trat-
tati nell’odierno convegno, merita soffer-
marsi su tale attività che, oltretutto, rap-
presenta un ottimo esempio di quanto sopra
esposto circa la sussidiarietà degli interven-
ti di un “assicuratore pubblico”, quale
miglior supporto ad un più libero sviluppo
del comparto assicurativo privato. E’ oppor-
tuno esaminare i motivi, che hanno con-
dotto gli organismi internazionali a dotar-
si di regole efficaci, per la responsabilità
civile per i danni derivanti da inquina-
mento da idrocarburi. 
Negli ultimi anni, il progressivo intensifi-
carsi dei traffici marittimi di idrocarburi
ha comportato un aumento considerevole
del rischio di inquinamento degli spazi
marini. 
Tra le diverse sostanze che possono con-
taminare il mare, il petrolio greggio e i suoi
derivati risultano quelle con un più eleva-
to impatto ambientale, in quanto l’azione
di biodegradazione avviene attraverso pro-
cessi fisici, chimici e biologici molto lun-
ghi. Solo in Europa, negli ultimi trent’an-
ni, si sono verificate enormi catastrofi
ambientali a causa del naufragio di gros-
se petroliere come la Torrey Canyon, nel
marzo del 1967, nel canale della Manica o



la Haven, nel 1991, nel mare di Genova,
che hanno riversato in acqua tonnellate
di greggio. 
L’esigenza di proteggere il pianeta e lo stu-
dio dei mezzi per rimediare alle aggressio-
ni all’ambiente - divenuti ormai problemi
prioritari - hanno determinato l’avvio di
un’intensa attività legislativa sulla acquisi-
ta consapevolezza, da parte della comuni-
tà internazionale, che l’ambiente marino
costituisce un patrimonio comune ed il
rischio del c.d. inquinamento trasfrontalie-
ro richiede la cooperazione internazionale. 
Non stupisce quindi, che a seguito dell’in-
cidente accorso nel 1967 alla petroliera Tor-
rey Canyon, si è giunti alla definizione di
una disciplina di diritto uniforme sulla
responsabilità civile per danni a terzi deri-
vanti dallo spargimento in mare di idrocar-
buri trasportati alla rinfusa. 
Lo schema di responsabilità elaborato in
sede di IMO (International Marittime Orga-
nisation) ed adottato da diverse nazioni,
è contenuto in due testi fondamentali: 
• Convention on Civil Liability for oil pol-
lution damage - Bruxelles 29 novembre
1969 - cd CLC, come successivamente
modificata;
• Convention on the Estabilishment of an
Internazional Fund for Compensation for
oil Polluntion damage - Bruxelles 18
Dicembre 1971 - cd Convention Fund 1971,

come successivamente modificata. 
Il sistema normativo si fonda su un sem-
plice principio: quello della canalizzazio-
ne della responsabilità nei confronti del solo
proprietario della nave cisterna, il quale
risponde entro uno specifico importo (limi-
te di responsabilità), garantito da una coper-
tura assicurativa o finanziaria. 
A questo quadro si è aggiunto successiva-
mente l’intervento di uno specifico Fondo
(cfr. “La responsabilità civile per danni da
inquinamento da idrocarburi” Sergio Maria
Carbone in Economia, politica, diritto degli
idrocarburi - volume IV). I rischi connessi
all’attività di trasporto di idrocarburi
coinvolgono, in caso di danno, tutta la col-
lettività e pertanto la tutela dei danneg-
giati è realizzata attraverso l’obbligo, per
l’esercente, di stipulare un’assicurazione od
altra garanzia finanziaria per la responsa-
bilità civile verso terzi. 
La casualità del rischio viene attribuita al
proprietario per la più facile e pronta
identificazione dello stesso, rispetto ad altri
soggetti utilizzatori della nave. 
L’armatore viene considerato oggettivamen-
te responsabile per le obbligazioni risarci-
torie anche se il fatto dannoso non è a lui
imputabile per dolo o colpa, fatta eccezio-
ne per alcuni danni quale, ad esempio quel-
lo derivante da atto di guerra (cfr. art VII,
comma 1 CLC).  
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L’attribuzione oggettiva del rischio e della
responsabilità per un’attività lecita, quale
il trasporto marittimo di idrocarburi, è
accettata in quanto fissata in limiti prede-
terminati rendendo possibile una copertu-
ra assicurativa a costi controllabili. 
Qualora l’entità del danno da inquina-
mento causati dalla nave cisterna superi i
limiti di responsabilità del proprietario, l’im-
porto viene integrato con l’indennizzo di
un Fondo finanziato dagli Stati in base ad
una contribuzione a carico delle industrie
petrolifere importatrici di materie prime. 
La copertura assicurativa affiancata ad un
intervento del Fondo è stata pensata sia per
garantire un congruo risarcimento dei dan-
ni da inquinamento alle vittime che non
siano riuscite ad ottenere il risarcimento dal
proprietario o che non ne abbiano diritto
secondo il regime giuridico della CLC, ovve-
ro nel caso in cui i danni stessi eccedono i
limiti di responsabilità previsti dalla CLC,
che per alleviare, anche parzialmente, il
proprietario della nave inquinatrice del gra-
ve peso finanziario attribuitagli dalla CLC
(cfr. “Aspetti Giuridici della tutela del
mare dall’inquinamento da idrocarburi” di
Enzo Fogliani atti del convegno Ambiente
e Mare mediterraneo, Roma 11/3/1996).
Nella seconda metà degli anni ‘70, lo Sta-
to Italiano ha ratificato la CLC rendendola
esecutiva in Italia (cfr. legge n. 185 del 6
aprile del 1977 - DPR 25/5/78, n. 504)
aderendo, inoltre, anche alla Convention
Found del 1971. 
Negli anni successivi la CLC è stata emen-
data, elevando il limite di indennizzo rico-
nosciuto dalla shipping industry alle vitti-
me di un oil pollution, adottando anche una
nuova Convention Fund, con massimali più
elevati (cfr. Protocollo aggiuntivo IMO 2003
alla Convention Fund del 1992). Il Fondo
supplementare ha iniziato ad operare nel
marzo 2005, intervenendo solo per i feno-
meni di inquinamento avvenuti negli spa-
zi sotto il controllo degli Stati più industria-
lizzati che si accollano il conseguente one-
re contributivo aggiuntivo. In caso di oil
pollution, la normativa internazionale pre-
vede, dunque, la responsabilità del pro-
prietario della nave entro certi massimali e
l’intervento del Fondo qualora l’importo
garantito dal proprietario risulti inadegua-
to rispetto alla misura dei danni provocati.
L’effettivo adempimento da parte del pro-
prietario della nave agli obblighi risarcito-

ri è collegato ad un efficiente ed affidabi-
le sistema assicurativo.
Pertanto, in tale prospettiva, non stupisce
che nel sistema normativo della responsa-
bilità civile verso terzi per oil pollution la
copertura assicurativa sia considerata obbli-
gatoria (cfr. art. VII, comma 1 CLC) e che il
rispetto di tale obbligo debba essere atte-
stato attraverso un apposito certificato rila-
sciato dallo Stato di bandiera (cfr. art. VII,
comma 2 CLC). 
Nella prassi, l’assicurazione della respon-
sabilità civile verso terzi (Protection &
Indemnity - cd P&I ) nel settore marittimo,
viene esercitata da compagnie di assicura-
zione basate sul principio della mutua assi-
curazione, senza scopo di lucro c.d. Protec-
ting and Indemnity Clubs.
La copertura assicurativa P.&I. compren-
de il rischio dell’oil pollution e si realizza
iscrivendo la nave al Club. I P&I Club for-
niscono tale copertura attraverso il rila-
scio della c.d. Blue Card, sottoscritta dal
rappresentante del Club, trasmessa agli
organi competenti, dei rispettivi Stati di
bandiera, per il rilascio della certificazio-
ne assicurativa.
Con la presentazione di tale contrassegno
assicurativo e la conseguente certificazio-
ne, lo Stato aderente alla CLC attesta
l’adempimento dell’obbligo assicurativo
in capo al proprietario della nave. 
La Convenzione CLC ha inteso impegnare
- per ogni nave immatricolata in un altro
Stato che si trova ad accedere ad un porto
di uno Stato contraente - la responsabilità
dello Stato di immatricolazione o di ban-
diera della nave, essendo evidente l’insuf-
ficienza, nei rapporti tra Stati, di un docu-
mento privato quale la polizza di una
compagnia assicurativa o la garanzia di
un istituto bancario. 
In sede di esecuzione della Convenzione
(cfr. DPR n. 504/78 all’art. 6, secondo e
terzo comma), si è previsto che l’accesso e
la partenza della nave sia riconnessa all’esi-
bizione della copertura assicurativa “Blue
Card”, munita di particolare fede probato-
ria in ordine alla sussistenza della garan-
zia stessa, realizzata attraverso una certi-
ficazione della sussistenza di una specifica
garanzia, che viene rilasciata, dal gennaio
2006, da Consap (cfr. D.M. del 12 gennaio
2006 pubblicato sulla G.U. del 26 gennaio
2006), secondo la prassi e le modalità ope-
rative osservate in precedenza da Isvap.



Consap, in questi anni, ha stabilito profi-
cui rapporti con l’Associazione di cate-
goria “Confitarma” e con gli altri sogget-
ti interessati, quali P&I e broker assicu-
rativi, che si intendono oggi ringraziare
per la collaborazione costantemente pre-
stata. I certificati hanno durata annuale
ed in ossequio alla tradizione anglosasso-
ne sono rinnovati con decorrenza dal 20
febbraio e scadenti alla stessa data del-
l’anno successivo. 
Consap, inoltre, può revocare tali certifi-
cati ove venga a conoscenza che non sus-
sistono più le condizioni presenti al
momento del rilascio. 
Dall’avvio di quest’attività sino ad oggi,
sono state effettuate circa 1.000 operazio-
ni di certificazione e si è proceduto all’an-
nullamento di 91 certificazioni per moti-
vazioni diverse (cambio denominazione
della nave, vendita o passaggio nave ad
altra società ecc.). 
Su istanza formulata da “Confitarma”, su
invito del Segretariato dell’International
Group of P&I Clubs, Consap sta verifican-
do, in collaborazione con il Cnipa (Centro
Nazionale per l’Informatica nella Pubblica
Amministrazione), la possibilità di una
modifica alla procedura, consentendo in un
futuro prossimo l’emissione del certificato
anche in “formato elettronico certificato”
in luogo di quello su carta filigranata, nel
contemporaneo pieno rispetto degli stan-
dard di sicurezza. 
Lo sviluppo delle incombenze sin qui
illustrate potrebbe comportare un più
ampio ruolo di Consap nella responsabi-
lità civile verso terzi per oil pollution, in
relazione all’adesione dell’Italia a conven-
zioni internazionali sull’inquinamento
marittimo. 
E’, infatti, in via di recepimento, da parte
del nostro paese, la Convenzione Bunker
Oil (cfr. art. 7 della Convenzione Interna-
zionale di Londra del 23 marzo 2001), che
prevede anche la individuazione di un orga-
nismo preposto al rilascio del relativo cer-
tificato assicurativo. 
Come noto tale Convenzione ha il fine di
garantire un risarcimento congruo e tem-
pestivo anche alle vittime dei danni cau-
sati dal versamento di petrolio trasportato
come carburante dalla nave, colmando, in
tal modo, la lacuna presente nel diritto
internazionale in materia di responsabilità
civile per oil pollution.

Michele Pappalardo

Anche da parte degli Agenti e Brokers
marittimi napoletani un cordiale benve-
nuto, soprattutto con quelli di voi che lavo-
rano in campo marittimo ci sentiamo un
po’ “cugini” e quindi fa sempre piacere
incontrarsi. 
Sulle “Autostrade del Mare”, sulle loro poten-
zialità, sullo stato dell’arte, sulla necessità che
il  programma iniziato vada avanti e sia
implementato, chi mi ha preceduto ha già
detto tutto in maniera ottimale. Vorrei quin-
di entrare nello specifico per quanto mi com-
pete e vedere di posizionare la figura dell’
Agente Marittimo nello scenario delle “Auto-
strade del Mare”.  Comincerò col dire che
Federagenti è la Federazione Nazionale degli
Agenti Marittimi Raccomandatari e Media-
tori Marittimi ed è l’unica  del settore marit-
timo che opera su tutto il territorio naziona-
le attraverso le singole associazioni di cate-
goria presenti in 23 città che coprono tutti i
144 porti italiani. Gli agenti marittimi ope-
rano nel settore container, crociere, traghet-
ti, ro/ro,  rinfuse secche e liquide, nella gestio-
ne navale, nello yachting (assistenza ad
imbarcazioni da diporto a motore e vela) e
nel brokeraggio (intermediazione e ricerca
noli e compravendita navale).
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Chi è quindi l’Agente Marittimo? In primis
è un rappresentante dell’Armatore da cui
riceve il mandato per la tutela dei suoi inte-
ressi durante l’approdo della nave in quel
porto, vuoi per svolgere operazioni com-
merciali o per manutenzione o per sempli-
ce cambio di equipaggio, sia saltuaria-
mente che sulla base di un rapporto conti-
nuativo di collaborazione. Funzione que-
sta che si combina con quella di Raccoman-
datario, così come ce lo descrive la legge
135/77, con tutti gli obblighi, le prescri-
zioni e le prerogative che gli vengono da
tale legge. Soprattutto per quanto riguar-
da la nave straniera, l’Agente, nei con-
fronti dell’Autorità Marittima, dell’Autori-
tà Portuale e dei prestatori dei servizi por-
tuali, sostituisce in pratica l’Armatore e
pur nei limiti della Legge se ne assume le
responsabilità. 
Affianco ai ruoli classici sono emerse
nuove esigenze e gli agenti di oggi gesti-
scono, ad esempio nello yachting e nelle
crociere, nuove attività: Shore escursion,
Servizi di terra, Assistenza all’imbarco,
Custom broker. Se l’Agente nel caso delle
“Autostrade del Mare” si dovesse limitare
alle funzioni predette francamente non ci
sarebbe “storia”. 
Considerando che un Armatore che intra-
prende un tale traffico (servizio continua-
tivo di linea, tali sono in effetti le Autostra-

de del Mare) data la continuità degli appro-
di sempre negli stessi porti costruisce qua-
si sempre una propria stabile organizzazio-
ne, l’Agente si ridurrebbe ad un semplice
ingranaggio meramente burocratico,
dovendo comunque garantire quelli che
sono gli obblighi legislativi. 
Ma l’Agente Marittimo negli ultimi ha subi-
to una profonda trasformazione nel suo
profilo commerciale, un po’ come avvenu-
to d’altronde in tante altre attività di
intermediazione. 
Si è dato, diciamo, una missione specifica,
che è quella di essere capace di interpreta-
re le esigenze dalla nave e dell’armatore e
coniugarle con le realtà ed opportunità del
porto e del territorio.
Ed è in quest’ottica che dobbiamo portare
il nostro contributo alla realizzazione dei
programmi connessi con lo sviluppo delle
Autostrade del Mare. 
L’Agente si è sempre di più interessato di
logistica, di spedizioni, di terminals, par-
tecipando spesso a joint ventures con sog-
getti amatoriali e non solo. Ha fatto impre-
sa e con la sua profonda conoscenza del
territorio porto rimane un elemento indi-
spensabile in ogni ipotesi di traffico marit-
timo. Infatti non a caso il primo Presiden-
te dell’Ufficio di Promozione per il tra-
sporto marittimo a corto raggio (Short Sea
Shipping) di cui fanno parte armatori, auto-



rità portuali, spedizionieri,  autotrasporta-
tori etc., è stato un agente marittimo. Le
richieste che stiamo richiedendo alle isti-
tuzioni, e debbo francamente riconoscere
che spesso veniamo ascoltati, possono esse-
re così riassunte: partecipare sempre più
attivamente alle azioni di riassetto  nor-
mativo rese necessarie dall’evoluzione del
mercato; partecipare all’attività marketing
territoriale per lo sviluppo del mercato nel
proprio territorio (mare/terra); collaborare
alla progettazione e realizzazione di infra-
strutture portuali adeguate alla domanda e
alla sua evoluzione. Ed è per questo che sia-
mo pronti a fare delle scelte che per alcu-
ni di noi potrebbero essere dolorose, per-
ché  riteniamo siano eccessivi 144 porti, è
indispensabile una razionalizzazione e pro-
grammazione  per far del  mar Mediterra-
neo un bacino di transhipment.
E infine una provocazione: potrebbe
Salerno funzionare come hub per i mez-
zi pesanti e Napoli per Crociere, passeg-
geri  e autoveicoli leggeri? Abbiamo det-
to 144 porti, certo che sembrano troppi e
spesso hanno funzioni simili e fin troppo
concorrenziali.
Quando, pensando ai traffici marittimi, si
collegava solo l’idea che essi avessero biso-
gno di banchine e al massimo di mezzi mec-
canici per le operazioni portuali il proble-
ma era sicuramente meno evidente. I por-
ti si distinguevano fra maggiori e minori,
storici e non. 
La competizione, soprattutto sulle tariffe,
era la via naturale da seguire. 
Ma oggi, con la trasformazione che si è avu-
ta in termini di logistica, terminals, inter-
porti e con quello che si spera di ottenere
con l’incentivare le Autostrade del Mare,
con il fatto che il Mediterraneo debba
essere considerato sempre più come un
grosso bacino di trashipment, la questione
va definitivamente affrontata. Accanto alla
competizione, che ovviamente rimane,
occorre la programmazione. 
Nel caso specifico quello che fa decidere
un trasportatore a preferire il “via mare”
al “via terra” è un insieme di infrastruttu-
re adeguate che gli permettono un facile
accesso a bordo, tasse portuali e costi di
imbarco/sbarco competitivi e questo non
è pensabile che si possa fare per tutti i
porti. 
Con la crisi che ha aggravato i conti di
tutti penso di poter dire che la così detta

coperta è più che mai corta: è di questi gior-
ni la notizia che il Ministro Brunetta ha
richiesto che nella riforma della Legge 84
i rappresentanti delle categorie economico-
imprenditoriali passino da 6 a 4, stessa  cosa
per i rappresentanti sindacali. Conoscendo
il Ministro Brunetta è plausibile pensare che
anche in questo caso sia sottesa una logi-
ca di risparmi, perché vuole tagliare i get-
toni di presenza. Faccio parte del Comita-
to Portuale del nostro porto e percepisco
circa 100 Euro per ogni volta che siedo in
Comitato, poiché si tiene un Comitato al
mese, tranne la pausa estiva, costo allo Sta-
to circa 1000/1100 Euro l’anno. Francamen-
te penso di portare un contributo che va
ben oltre quest’importo. 
Ovviamente, come Federazione con una let-
tera del nostro Presidente ai Ministeri com-
petenti, abbiamo ribadito le ragioni che
devono vedere tutti rappresentanti delle
categorie a quei tavoli ed abbiamo propo-
sto l’azzeramento immediato dei gettoni di
presenza. 
Ma se questo è il vento che tira ho paura
che soldi ce ne siano veramente pochi. 
Ed allora, sempre con la consapevolezza che
ognuno deve fare la propria parte, e come
provocazione, ripeto provocazione, guar-
dando alla realtà Campana non ho proble-
mi a dire che fra Napoli e Salerno qualco-
sa si dovrebbe pure decidere. 
Se si stabilisce che Salerno ha un accesso
camionistico all’area portuale migliore, se
è più votato ad essere un buon “casello
autostradale” soprattutto per quanto
riguarda le merci, allora dobbiamo concen-
trare lì sforzi e risorse. A Napoli si potreb-
be privilegiare il discorso crociere, quello
turistico ed in parte anche il traffico di
Autostrade del Mare più rivolto alle per-
sone ed autoveicoli leggeri e più idoneo al
territorio. 
Per finire, una considerazione sull’aspetto
delle relazioni tra i paesi del Mediterraneo,
parte del tema del nostro convegno. 
Ho l’onore di rappresentare la Repubblica
di Cipro quale Console onorario per l’Italia
Meridionale. Conosco quindi le necessità e
le caratteristiche di quella nazione anche in
relazione ai trasporti. Cipro rientra nel pro-
getto Europeo “East Med Mos” relativo al
bacino orientale cui partecipano Italia Gre-
cia Slovenia e Malta. Non solo, mi risulta
che Cipro stia anche studiando la possibi-
lità di un servizio che lo colleghi col Sud
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della Francia, quindi una rotta “West”. In
pura teoria, per Cipro non si dovrebbe
parlare di Autostrade del Mare, perché que-
ste nascono in alternativa alle Autostrade
di Terra, mentre i traffici da/per le isole
essendo obbligati alla via del “mare” non
hanno il concetto di “alternativa”. 
Discorso questo che si fa più concreto se
si guarda al sistema degli Ecobonus, ini-
ziativa italiana di contributo agli auto-
trasportatori che scelgono la tratta marit-
tima e che ora la Comunità Europea vor-
rebbe adottare proprio a sostegno delle
Autostrade del Mare europee. 
Ma Cipro è stata da sempre un importan-
te crocevia per i traffici nel Mediterraneo
orientale e tale va considerata anche oggi.
E’ un importante hub da cui ripartono i
segmenti da/per Israele/Libano/Siria;
quando parliamo di Siria parliamo anche
di Irak etc. 
Non è un porto che fa da casello ad un
tratto “Autostradale” ma uno stato, pur se
piccolo, nella sua interezza. Questo signi-
fica anche che le Autostrade del Mare
non muovono solo modi di vivere, pensa-
re/vedere, idee.
Non solo ci aiutano a respirare aiutando-
ci ad abbattere l’inquinamento da traspor-
to terrestre, ma ci aiutano a conoscerci e
quindi ovviamente a comprenderci meglio
rappresentando uno strumento importan-
tissimo nelle politiche di integrazione fra
i popoli del Mediterraneo. 

Francesco G. Paparella

Buon giorno a tutti Voi e grazie per esse-
re intervenuti al nostro Convegno di sta-
mani: un convegno che, insieme quello
svoltosi in aprile a Roma, vuole festeg-
giare il quarantesimo anniversario dell’Ai-
ba, celebrato a Milano lo scorso 26 otto-
bre. E siamo qui a Napoli volutamente, per
ribadire la presenza di intermediari qua-
lificati su tutto il territorio nazionale e non
solo, come da molti erroneamente ritenu-
to, nel Nord del Paese. 
Siamo inoltre convinti che, per rappresen-
tare e coordinare gli interessi italiani nel-
l’area del Mediterraneo, debba essere scel-
ta la città di Napoli, rilevante per tradizio-
ne, storia, posizione geografica nonché,
come emerge dal convegno odierno, per
capacità imprenditoriale. 
Ben sappiamo che il mondo dell’assicura-

zione, e più ancora quello del brokerag-
gio, è tributario al trasporto marittimo.
Nell’era moderna sono state le assicura-
zioni marittime ad aprire la strada per la
crescita del comparto, del resto l’entità dei
valori in rischio è tale che, da sempre, la
capacità di ritenzione degli imprenditori del
settore non fosse in grado di compensare
possibili perdite che, nei rischi marittimi del
passato, erano quasi sempre totali. 
Di qui si è sviluppato il principio solida-
ristico che è alla base dell’assicurazione,
di qui si è evoluto il ruolo insostituibile
del broker, in grado di far convergere le
diverse volontà per realizzare le copertu-
re indispensabili per il corretto svolgersi
dell’attività imprenditoriale. 
Ricordiamo la nascita del brokeraggio
moderno incentrato su tali rischi che veni-
vano sottoscritti nel caffé del signor Lloyd.
In Italia, i primi esempi di strutture di bro-
keraggio nascono a Napoli e a Genova, pro-
prio perché legate all’attività marittima.
Abbiamo ascoltato come le Autostrade del
Mare rappresentino da un lato uno sbocco
necessario per sviluppare le relazioni con i
paesi del bacino del Mediterraneo, dall’al-
tro costituiscano una reale esigenza per
l’Italia, in quanto unica possibilità di ridur-
re il traffico merci su gomma. 
Secondo i dati del Ministero delle Infra-
strutture e Trasporti dello scorso giugno,
attualmente solo il 4% del carico genera-
le trasportato su distanze superiori ai 500
km si sposta via mare: sarebbe quindi
sufficiente arrivare al 10% per eliminare
240.000 mezzi pesanti ogni anno dalle
nostre strade. RAM Spa, Rete Autostrade
Mediterranee, riporta che i mezzi pesanti
che usano abitualmente le Autostrade del
Mare sono circa un milione e mezzo l’an-
no e che le navi destinate a questo scopo
utilizzano la propria capacità di carico sol-
tanto al 50%: ne consegue che senza
costi aggiuntivi economici, sociali o
ambientali, le Autostrade del Mare potreb-
bero raddoppiare la capacità di movi-
mento delle merci. 
Se non saremo in grado di intervenire su
questa criticità, secondo le stime degli
esperti, a partire dal 2010, quando è previ-
sta una ripresa della produzione, vi sarà
un aumento del 40% delle merci movimen-
tate su gomma, equivalente ad ulteriori
100.000 veicoli commerciali circolanti ogni
giorno sulla rete stradale nazionale.



Si tratta dunque di un costo sociale ed
ambientale che appare difficilmente soste-
nibile, e questa è una delle ragioni che ci
ha indotto a promuovere la giornata di
studio di oggi. 
Per valorizzare le Autostrade del Mare è
necessario il finanziamento di nuovi pro-
getti infrastrutturali, basati su auspicabili
forme di partnerariato pubblico-privato. 
E’ una scelta strategica decisiva per il
rilancio economico del nostro Paese e
soprattutto di quello del Mezzogiorno:
potenziare le strutture portuali, interpor-
tuali e ferroviarie italiane è fondamenta-
le per implementare la competitività e i
livelli occupazionali del Sud Italia dove,
tra Campania, Puglia e Sicilia, è localiz-
zato il 75% delle Autostrade del Mare
attualmente in funzione.
Non è solo un impegno per risolvere pro-
blemi economici e strutturali di una parte
del Paese, ma anche la risposta più orga-
nica ed efficace, a limitare prima e debel-
lare poi, i diffusi fenomeni di delinquenza
organizzata che traggono linfa vitale dal
gap economico e sociale di queste aree.
L’Italia deve definire maggiormente la pro-
pria fisionomia euro mediterranea, propo-
nendosi quale protagonista del sistema di
relazioni tra il continente europeo e l’af-
fluente mondo mediterraneo, perché ben
sappiamo che il “mare nostrum” è torna-
to ad essere uno snodo strategico centra-
le per la mobilità di uomini e merci. 
A tal proposito è opportuno sottolineare che
i dati elaborati dall’Ice evidenziano come
nel 2008 l’unica area nella quale le esporta-
zioni italiane non sono diminuite, ma, al con-
trario, rafforzate, è l’Africa settentrionale. 
Il comparto assicurativo è chiamato a dare
un contributo alla economicità del siste-
ma trasporti incentrato sulle Autostrade
del Mare, offrendo coperture ampie e a
costi quanto più possibile contenuti. 
Dovrà altresì essere considerato che un
aumento dei carichi trasportati via mare
consentirà una raccolta premi maggiore,
anche se eseguita a tassi inferiori a quel-
li medi attuali. 
La spinta alla competizione fra assicurato-
ri sarà filtrata dal ruolo propositivo e di spro-
ne che il broker è chiamato a svolgere.
E’ opportuno considerare che lo sviluppo
delle assicurazioni marittime non è solo
occasione di incremento del business ma,
se reso competitivo, anche indirettamen-

te un contributo alla realizzazione di una
crescita sostenibile da un punto di vista
sociale ed ambientale.
Abbiamo ascoltato come i broker del Medi-
terraneo abbiano voluto istituire un osser-
vatorio delle assicurazioni marittime, pro-
prio con lo scopo di metter a fattor comu-
ne le diverse esperienze e capacità assi-
curative dei rispettivi paesi. 
Oggi i broker italiani designano Napoli qua-
le sede di tale Osservatorio, con la duplice
finalità di offrire la propria esperienza e tec-
nologia ai colleghi del Mediterraneo e di poter
disporre di capacità sottoscrittive a condizio-
ni diverse e migliori rispetto agli assicurato-
ri nazionali, alimentando un processo virtuo-
so che individua nella sana concorrenza l’uni-
ca via possibile per il miglioramento della
qualità delle coperture assicurative con il con-
tenimento dei relativi costi. 
Il broker italiano e mediterraneo si pone
quindi, come avviene da sempre, quale sti-
molo alla crescita del mercato basata sul-
la correttezza del rapporto tra assicurato
e assicuratore a tutela degli interessi del-
l’assicurato, parte debole in tale rapporto. 
Concludendo, siamo come sempre chiama-
ti a svolgere il nostro “ruolo”, quello di
vera e propria rete di protezione della
nostra clientela.
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